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перевозки разбит на участки. На втором этапе осуществлен выбор 
коэффициентов обеспечения расчетной скорости движения, 
учитывающих параметры дорожных условий и устанавливающих 
нагрузочный режим. Третий этап – для каждого участка дана 
количественная оценка дорожных условий по таким параметрам как 
радиус горизонтальной кривой, продольный уклон трассы, ровность в 
продольном направлении, колейность и др.  
На основании полученных данных построены графические 
зависимости, получены уравнения аппроксимации и математические 
модели, отражающие влияние параметров дорожных условий на 
параметры скоростного режима. 
 
 
К ВОПРОСУ ОБОСНОВАНИЯ СЦЕПНОЙ МАССЫ 
МАНЕВРОВОГО ЛОКОМОТИВА ДЛЯ ПРОМЫШЛЕННЫХ 
ПРЕДПРИЯТИЙ 
 
А.С. Красулин, ст. преподаватель, ГВУЗ «ПГТУ» 
 
Реализация силы тяги без боксования возможна до тех пор, пока 
касательная сила тяги в точке контакта колеса и рельса не превысит 
силу сцепления:   Fк <Fсц 
При этом касательная силы тяги есть результирующая всех сил, 
приведенных к точке контакта колеса и рельса. К этим силам 
относятся движущие силы, силы инерции, силы сопротивления. Сила 
сцепления равна произведению силы прижатия колеса к рельсу G на 
величину коэффициента сцепления Ψк: 
Общепринятой является точка зрения на физическую природу 
силы сцепления. Сила тяги ограничена по условиям сцепления колеса 
с рельсом. Если этот предел будет превзойден, то произойдет срыв 
сцепления и начнется боксование колеса. 
Большинство исследователей, к числу факторов, существенно 
влияющих на величину коэффициента сцепления, относят следующие: 
1. Перераспределение сил нажатия колес на путь под действием 
сил тяги. По данным оно может достигнуть 18 %. Колебания 
надрессорного строения, в результате которых изменяется нажатие 
колеса на рельс. 
2. Жесткость тяговой характеристики. На основе теоретических 
и экспериментальных исследований доказывается, что в тяговом 
приводе с асинхронным двигателем, имеющим жесткую 
характеристику, опасность боксования меньше. 
ФАКУЛЬТЕТ ТРАНСПОРТНЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 
 11 
3. Величина коэффициента сцепления зависит от состояния 
поверхности рельса и колеса, влажности воздуха и ряда других 
причин. 
Исследования доказывают, что колебания неподрессоренных 
масс практически не влияют на условия реализации сил сцепления. 
Мероприятия по повышению сцепления проводят в двух 
направлениях: 
- по увеличению силы сцепления колес с рельсами; 
- по более эффективному использованию достигнутой силы 
сцепления. 
Увеличение силы сцепления достигается на рельсовом 
транспорте правильным применением песка, механической и 
химической чисткой бандажей и рельсов, электроискровой обработкой 
этих поверхностей. 
Повышение использования силы сцепления локомотива 
достигается путем осуществления некоторых конструктивных 
мероприятий: 
- применение устройств, регулирующих силу тяги двигателя в 
соответствии с нажатием на рельсы; 
- повышение жесткости тяговой характеристики; 
- применение противобоксовочных устройств, снижающих 
силу тяги при боксовании. 
Статистический анализ показывает, что коэффициент подчиняется 
закону нормального распределения. При этом расчетный коэффициент 




МЕТОДИЧНІ ПОЛОЖЕННЯ ВИЗНАЧЕННЯ ЗАВАНТАЖЕННЯ 
ЗАЛІЗНИЧНИХ СТАНЦІЙ ПІДПРИЄМСТВ 
 
Г.А. Линник, ст. преподаватель, ГВУЗ «ПГТУ» 
 
Снижение себестоимости железнодорожных перевозок одна из 
важнейших задач промышленного и магистрального транспорта. 
Железнодорожные станции промышленного транспорта выполняют 
схожую со станциями магистральных дорог работу: приѐм, 
переформирование, отправление поездов и маневровые передвижения. 
Основным различием этих станций является то, что на магистральном 
транспорте управление их работой осуществляется отделениями дорог 
УЗ и они функционируют по схеме «ввод – трансформация - вывод». 
На промышленных предприятиях работа станций подчинена 
